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結果及び考察
計測結果は，図８，図９に最高速度１００ｍｍ/ｓで計測した減衰力と速度の関係を示す．同一の図
面から製作した２本のショックアブソーバにおいて約２０Ｎ程の性能の個体差が存在した．また，
低速時Samplelでは伸び側，Sample2では圧縮側にヒステリシス（不規則な抵抗力）が存在して
いる．
文献に従って設計した目標値の減衰係数1340Ｎ.s/、と，実験値の減衰係数２３００Ｎ。ｓ/ｍを比較
すると約１．７倍の差が発生した．
5．
結論
６１ショックアブソーバに関して
・減衰係数が目標値より大きくなった原因として，ピストンリングの加工にばらつきがあったた
め，摩擦力の差が減衰力の差に影響を与えたこと，シムの設定に問題があったことが考えられる
ピストンリングは加工せず購入することを改善策とし，シムの設定は試験を繰り返すことにより
微調整をしていく．
６
。ヒステリシスの原因はシールに使用したＶパッキンの摩擦によるものと考えられるロッド周
りのシール方法を，摩擦の低減できる新たな構造にすることを改善策とする．
・目標値の設定方法が文献の参考値を使用していたため，理論的ではなかった．目標値の設定方
法として，タイヤを含めた粘性減衰系モデルに従って行う方法を提案するそして，ショックア
ブソーバの構造と実際に発生する減衰係数の改善点を反映し，次の設計を行う．
6.2試験機に関して
。市販の試験機で得たデータと自作試験機で得たデータと比較すると減衰力の差は，最高速度付
近で約３％以内であり，計測誤差と判|折する．
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